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Till Trafikverket

Yttrande fran Djurgirden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening (DLV) 6ver
Trafikverkets rapport Atgirdsvalsstudie - Tillgéinglighet for Stockholm, Nacka,
Virmdo och Lidingo (TRV 2013/15692)

En étgirdsvalsstudie bor — om den skall tas pa allvar — vara i mgjligaste mén objektiv och
forutséttningslds. Relevanta begriansningar/bivillkor méste beaktas. Kritiska begrepp bor vara
vél definierade (gédrna dven vedertagna). Detta dr inte uppfyllt i den aktuella rapporten:

1. Systemgriinsen (i foreliggande fall geografisk) dr vald sa att den omdjliggor en forbindelse
mellan Liding6 och Danderyd/Djursholm alternativt Bogesundslandet. Utan motivering har
Trafikverket hérigenom uteslutit ett av alternativen i Forstudie Ostlig forbindelse. Vi citerar ur
Yttrande over forstudien for ostlig forbindelse i stockholmsregionen fran Forbundet for
Ekoparken och Djurgarden-Lilla Vartans Miljoskyddsforening (2004-11-23 ):

Vad som aterstar ar alltsd ALTERNATIV E. Har ser vi - atminstone i den 6stra dragningen - en
strackning av leden, som berér de omraden i stockholmsomradet, dar bilberoendet ar som storst:
Nacka/Varmdo, Lidingd och Djursholm/Danderyd. Detta ar det enda av alternativen som ager nagon
trafikteknisk logik: har leds trafiken mellan sydostsektorn och nordostsektorn verkligen utanfér
innerstaden.

Alternativ E innebar inte - som Alternativ D - att leden blir en matarled till innerstaden, med tillhérande
allvarliga trafikproblem pa stora delar av Ostermalm och Géardet. Den har dessutom den stora férdelen
att planerna pa Norra Lanken kan skrinldggas. Norra Lankens ojamforligt viktigaste funktion (bortsett
fran att generera arbetstillfallen pa Vagverket och vinster at byggféretagen) ar namligen att betjana
Lidingo. Eftersom trafiken fran Lidingo enligt uppgift inte har start eller mal inne i Stockholm, utan &r en
ren forbifartstrafik, skulle en dragning enligt Alternativ E vara betydligt mer effektiv. (Den resterande
trafiken pa Norra Lanken ar vasentligen hamntrafik. | och med att saval container- som petroleum-
hanteringen snart flyttar fran Stockholm bortfaller stora delar av hamntrafiken. Pa nagot langre sikt kan
aven finlandstrafiken férvantas flytta till uthamnar. D& kan Lidingdévagen forvandlas till en lokalgata,
helst med Tvarbanan pa egen banvall.)

Alternativ E kan saledes vara intressant, under forutsattning att medborgarna, lyhort representerade av
sina politiker i stat och kommun, anser det vasentligt att ge motorvagar en 6kad bit av den offentliga
kakan, pa bekostnad av varden, skolan och omsorgen. Alternativet férutsatter givetvis att man valjer att
bortse fran effekterna av dkad trafik, 6kad trangsel, 6kad drivmedelsférbrukning och ékade utslapp med
tilhérande halsorisker och klimatproblem.

Méjligen kan man tanka sig, med hansyn till Stockholms férvantade expansion, att Alternativ E skulle
kunna bytas mot ett Alternativ F, dar forbindelsen dras annu langre dsterut, mellan Varmdé och
Bogesundslandet (givetvis med anslutning av Lidingd). Denna I6sning maste forstas utredas under det
fortsatta arbetet. Det troliga ar dock att nagon stérre avlastning av innerstaden inte uppnas med vare
sig Alternativ E eller F. En battre utformning av Essingeleden skulle férmodligen leda till en betydligt
stoérre avlastning. Denna majlighet bor darfor, om Vagverket trots allt framhardar i att utreda
forbindelsen, tillféras utredningen som Alternativ G.



2. Planeringsforutsdttningar. For sextio ar sedan skulle Sverige moderniseras. Svenskarna skulle
ryckas frén sina tegar, flyttas till civilisationen och lyckliggdras med savél centralvirme, radio och
stegraknade kok som stimpelur, lysrorsarmaturer och knapptelefoner. Mobilitet var ett honnorsord:
landet skulle tickas av asfaltvdagar och minghundraériga stadskarnor utplénas for att ersittas med
flerfiliga gator, stadsmotorviagar, parkeringsplatser och parkeringshus. Bensinstationer skt upp
som svampar efter ett hostregn och blydimman 1ag tét 6ver landet. Liemannen hade skordefest pa
védgarna. Stadsplanerarna reste till Los Angeles och atervinde stjarndgda: detta var framtiden.
Sverige fick inte hamna pa efterkélken.

Men 2013 &r inte 1953 utom i TRV:s vata drommar. Bilen har kommit till vigs dnde. I den
civiliserade vérlden har peak car intriffat for flera ar sedan - vad &n Bil Sweden forsoker dvertyga
oss om. Bilen representerar inte langre vare sig modernitet eller frihet, tvirtom. Trafikforskarna &r
overens: koer och tringsel kan inte byggas bort med nya végar. Bilen dr hér for att stanna - i kder.
For att travestera billobbyns slogan: Med bilen stannar Stockholm. Omkring tre miljoner svenskar
ar svart bullerstorda, frimst p.g.a. trafik. Allt fler rapporter visar att bullret medfor hjartproblem,
forsamrad somn, forsdmrad arbetsforméga och fortida dod. Regeringens beredvillighet att dndra
lagstiftningen for att 6ka bostadsbyggandet i svért bullerutsatta 1igen kommer att leda till att &n fler
drabbas, med stort lidande och stora framtida kostnader som foljd. Hinsynslosa bilister framhardar
1 att - till ingen nytta - anvéinda dubbdick inne i stdderna, trots att halterna av sma partiklar
(particulate matter, PM) ligger langt 6ver gransvardena. Bilen sprider avgaser, som friter ner vara
stader, forgiftar vara lungor, forsurar védra skogar och sjoar och skadar vara skordar. Sarskilt utsatta
ar barn, vilkas lungkapacitet tidigt forsdimras. Som framgar av en rykande farsk rapport frain WHO,
World Health Organisation, klassificeras numera luftféroreningar utomhus som cancerframkallande
for manniskor. Partiklar (PM), vilka utgor en stor del av luftféroreningarna, klassificeras dven de -
separat - som cancerframkallande. Detta géller samtliga omréden i vérlden. Allt detta gor det
nodvéndigt att kraftigt begransa bilismen, i synnerhet i stdderna dir mdjligheterna att vilja andra
fardmedel 4r som storst.

Pehr G. Gyllenhammar, ddvarande VD for Volvo, deklarerade redan for minga ar sedan att bilen
aldrig skulle kunna 16sa storstddernas trafikproblem. Per Gillbrand, vérldskénd tidigare motor-
utvecklingschef vid Saab, hade hosten 1997 foljande att sdga om bilen som transportmedel i tétort:

Vi i branschen maste tala om vad bilen ar bra pa och vad den inte ar bra pa. Det finns omraden dar den
inte passar och omraden dar den ar det klart basta alternativet. Vi pa Saab anser att vi inte ska tillverka
stadsbilar, av det enkla skalet att bilar inte passar i innerstaderna. Dar ar det trangseln, snarare an
avgaserna, som ar problemet. Det maste vi vara arliga nog att saga.

Under punkt 77 i den sa kallade vitboken om den framtida gemensamma transportpolitiken inom
EU, utgiven i december 1992 - d.v.s. for mer dn tjugo ar sedan! - konstaterar EU-kommissionen:

Den nuvarande trafiksituationen i manga stadskarnor och tatorter har snart natt sin yttersta grans eller
ar nara att gora det. Ytterligare utbyggnad av vaginfrastrukturen i sig kan knappast I6ésa problemet, hur
nddvandig den an tycks vara i vissa omraden.

I den aktuella rapporten ndmns naturligtvis pliktskyldigast en hel del av det foregaende - allt
annat skulle varit omgjligt (se t.ex. sidorna 50 - 52). Att bara som hastigast berdra de negativa
konsekvenserna rdacker dock inte; TRV maste internalisera dem och fran begynnelsen integrera
dem i varje tinkt projekt.

Till allt det foregdende kommer dessutom den ddesfraga, vilken inte ménga &r beredda att pa allvar
ta till sig: de fossila brénslen, vilka driver 6ver 95 procent av bilparken, forstor klimatet. Om vi
fortsdtter som hittills kommer temperaturen att stiga obonhorligt och stora delar av jorden inom en
tdmligen néra framtid att bli obeboelig. Som framgar av IPCC:s senaste rapport dr detta numera ett
okontroversiellt uttalande. Klimatdebatten dr 6ver och det bradskar att agera.



Sverige har sdvil globala klimatitaganden som nationella och regionala klimatmal. Detta 4r svart att
tro, dd man studerar politikernas agerande, men sé ligger det faktiskt till. Dessa mal och ataganden
madste respekteras och utgdra de ramar inom vilka samhaéllsplaneringen - inklusive trafikplaneringen
- far bedrivas. En uppenbar konsekvens dr, att inga nya infrastrukturprojekt far medfora 6kade
(netto)utslapp av klimatstérande gaser. Detta dir inte forhandlingsbart.

3. Begreppet tillginglighet spelar en central roll 1 rapporten. Bland annat sdgs pa sidan 10 att
Trafikverket (TRV) onskar ta ett bredare grepp om tillgénglighetsfrdgan i den 6stra regiondelen.
Trots detta letar man forgéves i rapporten efter en definition. I stillet bjuds man en mangd olika
forslag/antydningar/tolkningar:

Pé sidan 9 sidgs att tillgédngligheten i regionens ostra del dr otillracklig eftersom det saknas
direktforbindelser till viktiga mélpunkter 1 regionen. Hér ar tydligen begreppet tillgédnglighet
relaterat till existensen av (kanske dven antalet) lankar mellan O/D-par i regionen.

Pa sidan 16 skriver TRV:

Tillgangligheten for resande med start- eller malpunkter i regionens 6stra del (Stockholm, Nacka,
Varmdo och Lidingd) ar idag inte tillracklig vare sig i kollektivtrafiksystemet eller i vagtrafiksystemet,
d.v.s. mdjligheten ar samre an fér manga andra kommuner i lanet att na viktiga malpunkter i regionen.

Har ar séledes tillginglighet ett relativt, inte ett absolut, begrepp. Tillgdnglighet (hér tolkat som
mojlighet att - utan kravet ovan pé direktforbindelser - nd viktiga mélpunkter i regionen) relateras
till situationen i andra kommuner. Vad tillganglighet &n &r, kommer den givetvis aldrig att bli helt
lika i alla kommuner; TRV soker saledes hir konstruera ett alibi for att alltid kunna hivda att en
viss regiondel dr eftersatt vad géller tillgdnglighet.

I fotnoten pa sidan 16 gors ett - foga framgangsrikt - forsok till definition:

| den har atgardsvalsstudien avser tillganglighet en mojlighet att 6verbrygga geografiska avstand for
att mdojliggora arbete, service, fritidsaktiviteter och utbildning. Tillganglighet ar nara forknippad med
transporter, aven da nyttan inte ligger i transporten utan méjligheten att na malet.

Tillganglighet har nu reducerats till en mojlighet att 6verbrygga geografiska avstand. I o f's rimligt,
men inte sa upplysande. Att tillgdnglighet (for personer) ér forknippad med transport av personer
framstar for en utomstaende iakttagare inte som nagon epokgorande upptickt; vilken nytta en
transport utan majlighet att nd malet skulle kunna téinkas ha ar betydligt mindre uppenbart.

Pé sidan 64 dr det sjdlva farkosterna som tillskrivs egenskapen tillgénglighet:

For permanent trafik maste, enligt SjoVagen, nya anpassade batar tas fram. Batar med hog
tillganglighet och klimatsmart framdrivning.

Aven infrastrukturen kan emellertid behdva byggas ut for tillgéinglighetens skull (sid 64):

Aven nya bryggor kan bli aktuellt om det behdvs for att dka tillgangligheten.

For maximal tillgdnglighet skulle formodligen strinderna behova utrustas med kajer/bryggor i hela
sin langd.

Att TRV inte har ndgon riktigt klar uppfattning om vad man vill 1igga in 1 begreppet framgar av
sidan 65. Under rubriken Tillginglighet och resande skriver Verket:

Sarskilt for strandnara omraden erbjuder en pendelbat en snabb och effektiv kollektivtrafik eftersom
SjoéVagen ger kortare resvagar jamfort med resor pa land.

Har ar sdledes den tillryggalagda strickan den relevanta storheten.



Pé sidan 49 talas i svdvande ordalag om andra tillgénglighetsaspekter som fysisk tillgidnglighet,
kommunikativ tillgdnglighet och ekonomisk tillgdnglighet. Utvikningen kan knappast ses som
klargdrande. Sidan bjuder dock pé ett nytt forsok till definition:

Med tillganglighet menas majligheten att kunna resa och ta sig till andra platser i regionen.
Tillganglighet innebar att invanare kan ta sig till sina arbetsplatser, skolor och fritidsaktiviteter samt att
varor kan levereras och fraktas.

Ordagrant uppfattat, innebér detta helt enkelt att det skall vara mojligt att pa ett eller annat sétt ta
sig mellan varje startpunkt - O(rigin) - och varje mélpunkt - D(estination). Denna bindra (antingen/
eller) definition dr givetvis - medelst en kombination av olika firdmedel inklusive apostlahistarna -
uppfylld for i stort sett alla O/D-par 1 Sverige; undantaget ar frimst punkter inom skyddsobjekt. Det
kan formodas att TRV inte avsett att definitionen skall uppfattas bokstavligt. I nésta stycke dvergar
Verket ndmligen dntligen till klarsprak:

Nar tillgangligheten bedéms for de olika atgarderna i atgardsvalsstudien gors detta genom att studera
hur restiderna i transportsystemet paverkas. En atgard som bedéms ge totalt sett minskade restider
anses positiv i tillganglighetssynpunkt.

En likartad beskrivning terfinns langst ner pa sidan 46 (Projektmaél, Indikator och ett forsok till
definition). Meningarna pd sidorna 46 och 49 &r klargdrande, trots att det fortfarande inte ror sig om
ndgon definition:

Okad tillgiinglighet iir for TRV synonymt med minskad restid, d.v.s. med higre hastighet.

Det ar tydligt att valet star mellan en stad dar méinniskor utan stidndig fara for livet kan flanera,
cykla, resa kollektivt, andas fritt och samspraka i normal samtalston och en stad dar det viktigaste &r
att man s& snabbt som mdjligt kan ta sig mellan olika punkter. Ytterst handlar det vdl om meningen
med staden - och om meningen med livet.

DLV:s instillning: Klimathotet maste tas pa storsta allvar. Det racker inte med en ldpparnas
bekinnelse. I kombination med storstadsbilismens alla 6vriga negativa konsekvenser blir slutsatsen
att bilismen i1 Stockholm maste begrédnsas kraftigt. (Vi hor redan en invindning: biobréinslen, eldrift
och vitgasbilar kommer att 16sa problemen med avgaser (inklusive koldioxid) och buller. For den
som, i likhet med DLV:s energigrupp, satt sig in i dessa fragor, dr det emellertid uppenbart att sa
inte dr fallet. Och trangseln kommer att bestd, sd ldnge bilismen inte betalar sina verkliga
kostnader.)

I stéllet for att ens Overvéga extremt dyra och klimatskadliga viagbyggen (framst "Forbifart"
Stockholm, ritteligen kallad Exploateringsled Vist, och Osterleden ("Ostlig forbindelse")) méste
TRYV inrikta sig pé utbyggnad av kollektivtrafiken - 1 forsta hand den sparburna. Tunnelbana fran
Centralen via Ostra S6dermalm och Lugnet till Nacka Forum, Orminge och Gustavsberg ir ett
projekt som borde initierats for linge sedan. Busstrafiken i Nacka-Varmddomradet skall givetvis

ha start och mal i1 dessa punkter, inte vid Slussen. Hiarigenom kan planerna pa en bussterminal 1
Katarinaberget omedelbart skrotas. Redan idag dr trafiksituationen pa Stadsgédrdsleden anstrangd;
en bussterminal (med vdnstertrafik!) 1 berget kommer inte att forbéttra ldget. Darutdver finns manga
forslag till nya tunnelbanelinjer; DLV anser sig dock inte ha mandat att rangordna dem. Vi ndjer oss
med att konstatera att sparburen trafik dr ojdmforligt mycket mer kapacitetsstark én vigbunden
trafik, men att valet mellan pendeltag, tunnelbana och spérvég (eller t.o.m. spdrtaxi/balkbana) maste
bestdmmas av kapacitetsbehovet. I somliga relationer kan BRT (Buss Rapid Transit) med
biogasdrift vara det rétta valet.



Spérvig City till Ropsten bor kompletteras med snabbsparvig pa Vértabanan (ett krav som DLV
lange drivit). Att dra snabbspédrvigen under Saltsjon frin Nacka till Djurgarden kan omgjligt vara
ett kostnadseffektivt alternativ. Lidingdbanan och Saltsjobanan bor, som planerat, rustas upp och
dessutom byggas ut med dubbelspér eller motesspar. Blébusslinje 4 bor sa snart som mojligt
forvandlas till sparvégslinje.

Historisk aterblick: Mellan 1980 och 1994 6ppnades nya sparvégar i 47 stider. Befintliga system
byggdes ut pd 78 platser. | Visteuropa fanns redan ar 2000 sparvégar i ett sjuttiotal stdder, framfor
allt 1 Tyskland. I Karlsruhe finns sedan ett tiotal &r den sa kallade duosparvagnen ("Karlsruhe-
systemet"), som kan ga pd savél sparviags- som jarnvégsréls. Tack vare att byten kan undvikas har
vagnen blivit en enorm succé med bestdende resandedkningar pa flera hundra procent. Trafiken har
1 forsta hand tagit marknadsandelar fran bilismen. Ett liknande system 6ppnades 1997 i Saar-
briicken. I Frankrike finns nya sparvégar i Nantes, Rouen, Strasbourg, Grenoble, Montpellier, Lyon
och Caen. Framfor allt sparvigen 1 Strasbourg har véckt stort intresse 1 andra stider. I delar av
innerstaden minskade bilismen med 40 procent under tiden 1990 - 2000, samtidigt som kollektiv-
resandet 6kade med 43 procent.

Man kan inte bli annat dn bekldmd da man jamfor med "utvecklingen" 1 Stockholm.

Befintligt vagnét bor utnyttjas mer effektivt med ITS (Intelligent TrafikStyrning).Exempelvis kan
filer riktas om vid olika tider pa dygnet. Bildandet av bilpooler bér uppmuntras och underlittas.
Farten bor generellt sdnkas, lampligen till 30 km/tim 1 sela staden. Givetvis maste efterlevnaden
sakerstillas, kanske medelst drastiskt hojda boter eller ett system for automatisk farthéllning.
Overgéangsstillen méste hdjas upp till trottoarhojd for att underlitta for fotgingare och for att halla
nere bilarnas hastighet. Parkeringsavgifterna maste hojas rejilt och Skatteverket méste se till att
reglerna om parkeringsformaner inte forblir tomma ord. Avskaffa skattesubventionerna pa
tjénstebilar - dagens system missbrukas. Tringselavgifterna maste hojas - snabbare dn KPI. For
ndrvarande sjunker avgiften (i reella termer). SL:s ménadskort, diremot, héller 1angt mer &n jamna
steg med inflationen: sedan tringselavgifterna permanentades 2007 har ménadskortet 6kat i pris
frdn 600 till 790 kronor idag - en 6kning med 23 procent 1 reella termer (nominellt 32 %). Avgifter
mdste med det snaraste inforas pd Essingeleden. Dessutom bor systemet forbéttras rejélt, sa att
avgiften blir starkt kopplad till de korda vagstrackorna och till bilarnas miljéegenskaper. I avvaktan
pa detta behovs en mer finmaskig indelning av staden (fler stationer for att méta trafikarbetet).
Triangselavgifterna maste - 1 enlighet med utfallet 1 folkomrdstningen - anvindas till utbyggnad av
kollektivtrafiken, inte till nya bilvédgar. Bilfiler miste omvandlas till cykelbanor.

Allt det foregaende syftar givetvis till att minska bilens attraktivitet for rena persontransporter och
att 6ka framkomligheten for bussar, varutransporter, hantverkare, taxi m.fl., samtidigt som det gor
staden mer attraktiv att vistas i. Staden skall byggas for ménniskan, inte for bilen.

Manga kommer inledningsvis att uppfatta atgérder enligt ovan som fruktansvérda ingrepp i den
personliga friheten. S& har det varit varje gang samhéllet vidtagit atgirder for att - 1 ndgon man -
hélla bilismens negativa konsekvenser inom rimliga grianser: hastighetsbegriansningar i stillet for fri
fart, trafikljus 1 stéllet for fritt flode, obligatorisk anvandning av sdkerhetsbélten i stillet for ratten
att forvandlas till en blodpalt vid en krock ... Ménniskan dr konservativ; alla fordndringar dr av
ondo - atminstone till dess man vant sig. Det ar ldtt att dra sig till minnes billobbyns hysteriska
overtoner infor forsoket med trangselavgifter; idag dr en betydande majoritet av stockholmarna
mycket n6jda med avgifterna. Ett annat exempel frén senare tid dr rokforbudet pa krogen: hur
manga vill idag avskaffa detta forbud? Vad sdgs om forbudet mot freoner? (Om vi lyssnat till
kemiindustrin och 14tit ozonhdlet vdxa obehindrat, skulle vi alla idag troligen vandrat omkring
blinda, med malignt melanom som gridde p4 moset.) Aven atgiirderna ovan kommer efter ett tag
att vinna acceptans; det géller bara att politikerna vigar géra vad som kravs.



Att atgdrderna kommer att bli uppskattade &r narmast sjdlvklart. Det ricker att se pa Ziirich, Paris,
Portland (Oregon), Curitiba, Vancouver, Kdpenhamn, Strasbourg eller Tokyo - och kontrastera dem
mot trafiksituationen i Los Angeles, Bryssel, Sao Paolo, Beijing, New Delhi, Lagos eller Moskva.

Naturligtvis kan man inte bara forsvara for bilister, man maste dven forbéttra for kollektivtrafikanter
och cyklister. Utbyggnader (nya linjer) har ndmnts ovan, men de maste kompletteras med andra
atgarder: sikra infartsparkeringar, hog turtdthet, gdrna enligt det danska systemet med orubbliga
avgangstider (samma éar efter ar), hog komfort och enkla betalningsrutiner (givetvis maste alla
fardmedel acceptera kontanter, men kontantkostnaden kan vara sa hog att det inte blir ett attraktivt
alternativ). Tidsdifferentierad taxa kan kanske vara vérd att prova.

Och kanske dr det rent av s, som manga hivdar, att nolltaxa skulle kunna vara en realistisk
mojlighet. I vart fall borde man boérja med dppen spérrlinje i kombination med tillrdckligt ménga
kontrollanter och en ldmplig botesniva for gratisdkare. Det fungerar 1 Berlin och pa flera andra
platser; varfor skulle det inte fungera i Stockholm? Trafikndmndens och SL-ledningens styvnackade
konservatism blockerar allt nytdnkande.

Under nittiotalet och borjan av 2000-talet drev Stockholmspartiet - under hart motstand frin sévil
de flesta Ovriga partier som stadens tjdnstemin - frdgan om cykelbanor/cykelfilt. Vi ser nu hur
framsynt denna satsning var: cyklingen har 6kat starkt under senare ar, trots daliga, illa underhallna
och ofta blockerade cykelbanor och trots undermalig snérdjning. Det dr uppenbart att det hér finns
en betydande potential att virdera och varda. Ty cykling léttar inte bara trycket pa ovriga fard-
medel, det dr dven hélsofrdamjande (forutsatt att cyklisterna slipper tringas med andra trafikant-
grupper, fridmst bilister och busspassagerare men dven fotgingare). En rejil utbyggnad av cykel-
nétet, inkluderande sikra parkeringar, dr darfor en flerfalt 16nsam atgérd.

I rapporten Atgirdsvalsstudie oroar sig forfattarna pa ett flertal stillen for oskyddade trafikanters
sdkerhet. Vi menar att oron dr obefogad, forutsatt att de ovan foreslagna atgérderna genomfors.
Nedanstaende figurer, himtade frdn NTF torde inte vara okénda pé Trafikverket:

Sannolikhet i procent
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Bildtext: Nir det géller fotgéingare sé beror sannolikheten for att dodas vid kollision med en bil
mycket starkt pé bilens hastighet. Vid hastigheten 80 km/h 4r sannolikheten néstan 100 % att
fotgéingaren dodas. Vid 50 km/h &r sannolikheten ca 55 % och vid 30 km i timmen &r den ca 10 %.
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Dagens Nyheter 2013-10-12 ger en handfast illustration till figurerna ovan:

En man i 30-arsaldern har livshotande skador efter ett fall fran en balkong i Overkalix pa fredags-
kvallen. Mannen och en kvinna i 20-arsaldern lutade sig mot balkongracket nar det gav vika och de ol

fyra meter ned i marken.

Man finner latt att hastigheten vid nedslaget var mellan knappt 9 och 10 m/s, d.v.s. mellan drygt 32
km/tim och 36 km/tim, beroende pé vilka antaganden man gor om tyngdpunktens forflyttning.

Inte heller torde VTI-rapporten Hastighetsforindringar och trafiksikerhetseffekter av Goran
Nilsson (VTI-notat 76-2000) vara okdnd hos uppdragsgivaren (d.v.s. Vigverket).

Med en generell hastighetsbegransning till 30 km/tim 1 Stockholmsomradet kan saledes antalet
olyckor med allvarlig utgdng forvintas bli avsevért mycket ldgre &n idag.

Osterleden. Det ir svart att frigdra sig frin misstanken att den foreliggande rapportens frimsta
raison d'étre ar att réttfardiga Osterleden/Ostlig forbindelse. En kort historik kan dérfor vara pa sin
plats:

Planerna pé Osterleden har i 4r gitt in i pensionsaldern. En internationell tivling om Osterleden
anordnades nimligen redan 1948. Pa den tiden ténkte man sig en hogbro dver Djurgarden, med
anslutning till Valhallavdgen vid Hakberget. Valhallaviagen skulle kalhuggas for att ge plats at
korbanor sévil 1 oppet schakt som i markniva. Till detta skulle komma broar och ramper.
Lyckligtvis kunde projektet inte finansieras.



Pa 1980-talet bildade fyra foretag inom omradena tunnelbyggande, ventilation och bilforsiljning
och med stora markinnehav i Nacka det s.k. Osterledskonsortiet. Konsortiet erbjod sig att - till en
kostnad (&r 1988) av 3,4 mdkr, vilka man tinkte sig fa in pd vigavgifter - bygga och driva Sodra
och Norra linkarna och Osterleden. Efter 30 &r skulle lederna skiinkas till Stockholms stad.

I september 1992 undertecknade M, S och FP 6verenskommelsen Dennis II. Trots att varken
Vigverket eller Stockholms gatukontor ville ha en Osterled lyckades konsortiet, genom skicklig
lobbyverksamhet, 4 med den bland Dennisdéverenskommelsens vagprojekt. Leden planerades ga
fran Nacka till Borgen pa Ladugardsgirde. Anslutningen till viigniitet pd Ostermalm skulle ske via
en 55.000 kvm stor trafikplats nedanfér Borgen.

Samtidigt som det tilltinkta antalet anvindare av Osterleden minskade frdn mellan 70 och 100 tusen
till 45.000, steg den berdknade kostnaden. I december 1991 angavs anldggningskostnaden till 2.560

miljoner kronor, i september 1992 hade den stigit till 4.340 Mkr och ett &r senare var summan uppe

15.620 Mkr.

I rapporten Effekter av kringfartsleder (1987) fran Landstingets trafikndmnd och Stockholms
gatundmnd sdgs att innerstadsringen dels skall ge forbifartsmojligheter, dels sprida trafiken fran
infartslederna till limpliga centruminfarter. Osterleden var alltsé tinkt som en matarled till
Stockholm. Ringen (med Osterleden) kommer saledes att bidraga till att ka trycket pa innerstaden.
Denna uppfattning framfordes dven av professor Jan-Owen Jansson, Linkdpings Universitet:

Det finns inga berékningar av hur mycket nygenererad biltrafik Ringen och Vésterleden
kommer att skapa, men en mycket stor volym ny biltrafik méste uppsta, for att
samhéllsekonomisk I6bnsamhet skall uppnas i vardera fallet.

I Gatu- och Fastighetskontorets tjinsteutlatande 1993-12-20 (Dnr 93-530-3308) rérande
detaljplaner for Osterleden framgar ytterligare Osterledens funktion som matarled till innerstan:

Tegeluddsvigen och Lindardngsvigen bor rubriceras som huvudgator eftersom de dr
anslutningsgator till genomfarten och bdr relativt mycket trafik. (Kurs. hir)

For att sikerstilla genomforandet av projektet anstilldes Osterledskonsortiets projektchef,
P.O.Sahlstrom, av Vigverket for att skdta upphandlingen av Dennismotorvigarna.

Dévarande stadsbyggnadsdirektéren (och tidigare stadsbyggnadsborgarradet) Ulrika Francke
beskrev i DN den 4 mars 1993 den kommande utvecklingen kring trafikplatsen vid Borgen:

Ringen kommer att géra marken kring dessa uppfarter betydligt mer attraktiv an den annars
skulle varit. Viljan fran naringslivet att exploatera kommer att bli mycket stark. Frihamnen ar
kanske det allra tydligaste exemplet. An sa lange ligger den i stans bakkant och det ar
krangligt att ta sig dit. Men nar Osterledens tunnel sticker upp dar tror jag att
frihamnsomradet férvandlas till en central del av Stockholms innerstad.

Francke 6vergick senare till konsultforetaget Tyréns.

Det stod redan fran borjan klart att Dennispaketet var underfinansierat: kostnadsuppskattningarna
utgjorde rena gladjekalkyler. Lange fornekades det uppenbara av politiker och vigverkstjdnstemin,
men till slut kollapsade paketet under tyngden av sina skenande kostnader. Nadastiten utdelades,
som pa bestéllning, av Regeringsritten i januari 1997.

Kollapsen var emellertid endast skenbar. I sjdlva verket har paketet aldrig varit avskrivet. Detta
framgar bl.a. av det anforande gatu- och fastighetsdirektoren Olle Zetterberg holl den 24 april 2001
pa Stockholms Néringslivskontor. Han redogjorde dir for ett antal stora motorledsprojekt i
regionen, och forklarade att huvuddragen i Dennisprojektet kommer att genomforas. Den hér
gangen skall det dock inte goras i paketform, utan varje del byggs for sig



Under tiden fram till 2002 steg den beréiknade kostnaden for Osterleden till 8.500 miljoner kronor.

Stockholmsberedningen, Dennisforhandlarnas arvtagare, forde &nyo upp leden pa dagordningen. An
en gang aktualiserades planerna pa en jattelik trafikplats vid Borgen, trafikerad av 100.000 fordon
per dygn, med en bullernivi pa 80 dB. An en ging syntes avgastornen hoja sig dver Djurgarden. An
en gang skall Lindaringsviigen och Tegeluddsvigen forvandlas till ddnande infartsleder. Ostermalm
skall lyckliggoras med en kraftigt 6kad genomfartstrafik, med trafikstockningar under stora delar av
dygnet, buller och avgaser.

2004 hade Viagverket slickat saren och var nu redo att presentera en Forstudie for ostlig
forbindelse i stockholmsregionen. Som motivering anfordes den hir gdngen bl.a. "néringslivets
6kande kunskapsintensitet " och att biltrafiken 1 innerstaden stor miljon och minskar trafiksdker-
heten. Ett av projektets uttalade mal &r att "tillfredsstélla den 6kade befolkningens reseefterfragan i
den Ostra delen av regionen ." (Se sidan 5 1 samradsunderlaget). Detta kan, per (Vagverkets/
Trafikverkets) definition, endast ske genom ett dkat bilresande, ndgot som forvisso stimuleras av
nya vagar.

Projektledaren, Hans Jenefors, vigrade vid samrddsméte den 28 oktober 2004 att uppge namnen
pa uppdragsgivarna. Mérkligt nog hivdade ledande foretrddare for den styrande majoriteten i
Stockholm att den inte var inblandad.

I forstudien presenterades ett antal, mer eller mindre orealistiska alternativ (A - E). Att Vigverket
holl fast vid Osterledskonsortiets dragning (alternativ D i forstudien) var helt uppenbart. Det finns
hir anledning att erinra om den artikel som under rubriken Ringens felande linkar publicerades i
tidskriften Vig- och vattenbyggaren nr 1, 2004 (d.v.s. strax innan forstudien publicerades).
Artikeln var, intressant nog, forfattad av projektledaren for "Ostlig forbindelse", Hans Jenefors, och
det privata Osterledskonsortiets tidigare projektchef, Per Olof Sahlstrom - samme Sahlstrém som
senare anstilldes av Vigverkets ddvarande GD Per Anders Ortendahl for att skota upphandlingen
av Dennislederna. (Ortendahl, senare avsatt av Ines Uusman p.g.a. misstéinkt oredlighet, fann
arrangemanget helt 1 sin ordning; hir foreldg minsann ingen risk for dubbla lojaliteter.)

Vi ger négra citat ur artikeln:

Kvar att fardigstalla ar da resterande delar av Norra Lanken och Osterleden - den dstliga férbindelsen
som skall sluta Ringen.

Anpassning till lagstiftningen om nationalstadsparken behéver genomféras i samrad med berérda
myndigheter. [Endast Alternativ D beroér Nationalstadsparken. Var anm. ]

Sahlstrom och Jenefors avslutade sin artikel med att kasta till exploatorerna ett fett kottben:
Sédra Lanken har en budget av 8 Mdr. Ostlig forbindelse har kalkylerats till 13 Mdr.

Fran 2,56 miljarder till 13 miljarder pa drygt tio ar. Raskt marscherat!

Bortsett frdn det egendomliga i att ingen utanfor Véigverket ansag sig ha bestéllt utredningen, tycks
man inom Vigverket mirkligt nog inte ha noterat att Osterleden, efter vad som rimligtvis méste
forutséttas ha varit en grundlig utredning, faktiskt redan avforts frdn dagordningen. I Vigverkets
publikation 2003:146 Nord-sydliga forbindelser i stockholmsomradet skrev man ndmligen under
rubriken MOTIV FOR ATT EJ UTREDA VIDARE:

Osterleden: Uppfyller ej projektets dndamal. Avlastar inte infartsleder. Okar inte tillgiangligheten
i sodra regionhalvan. Utgor inte forbifart for langvéaga trafik. Starker inte regionala tillvaxtcentra.

[Var fetstil.]

Dessa slutsatser kan naturligtvis inte ha forbytts till sina motsatser pd mindre én ett ar. Verkets
agerande styrdes uppenbarligen av betydligt mer dn blott rationell samhills- och trafikplanering.



Tio ar efter Dennispaketets skenbara kollaps presenterade Carl Cederschidld sitt Callepaket
(Cederschioldpaketet, d.k.s. Stockholmsdverenskommelsen). Tiden har stétt still. Inga fakta eller
argument har formatt tringa fram; vare sig global uppvirmning eller resursuttomning ("peak oil")
existerar 1 trafikplanerarnas virld. (Undertecknad fragade faktiskt Birger H60k for négra ar sedan
hur Vigverket sag pé den framtida brénsletillgdngen. Det visade sig att Verket sdg detta som en
icke-fraga.) En ospecificerad men obdnhdrlig naturlag kraver uppenbarligen att trafiken och
utsldppen varje ar 0kar med ndgra procent. Att tringselsituationen kommer att bli dramatiskt
forsimrad om Callepaketet forverkligas framgar redan av Cederschidlds egen rapport.

Fascinerande ir dven att ta del av TRV:s beskrivning av konsekvenserna av en Osterled (rapporten
TRV 2013/15602, s 77):

Vid en ny ostlig forbindelse kan kompletterande vagatgarder behova vidtas pa ovrigt
vagnat for att hantera det fordndrade resménster som kan tinkas uppsta. Bland annat
behover troligtvis kopplingen mellan Sédra lanken och Nyndsvagen ses 6ver och justeras
till foljd av 6kade trafikstrommar osterut fran Nynasvagen. Den 6stliga forbindelsen
tillsammans med exploatering i Soderstaden kommer att bidra till 6kat resande i denna
relation. Aven vid Aby trafikplats kan kopplingen mot Sédra lanken behéva justeras da
befintlig utformning leder till att stora trafikstrommar korsar i vastlig riktning med
nedsatt framkomlighet som f6ljd. Vidare kan exploateringen av Norra Djurgardsstaden
tillsammans med 6kad trafikefterfragan franLidingo leda till att trafikplatsen pa
Lidingovagen och ytnatet i 6vrigt far problem att ta emot den trafik som kommer upp
fran Norra lanken och Ostlig forbindelses ramper. [Vir fetstil]

Under rubriken Genomforbarhet (samma sida) sdgs vidare att

Bygget av Ostlig forbindelse ir ett tekniskt komplicerat projekt men det har detalj-
studerats tidigare och bedoms vara genomférbart. Osdkerheter for byggandet ar
vilka restriktioner som Nationalstadsparkens bestimmelser kraver. Projektet ar

forknippat med stora kostnader. [Vér fetstil]

Faktum ir ju, vilket &ven TRV torde veta, att Skanska presenterade dragningen under Saltsjon (med
palning genom tiotals meter lera ner till fast berg) som en ingenjorsteknisk utmaning, vilken skulle
underlitta foretagets internationella marknadsforing.

P4 sidan 79 skriver Verket

| trafikanalysen sker en viss minskning av det totala antalet kollektivtrafikresor i lanet. De
kollektivtrafikférbindelser som inférs i Ostlig férbindelse férmar inte vara motvikt till den
forbattrade vagforbindelsen, som lockar fler resenérer att aka bil. Bilresandet 6kar med ca 1 %
totalt i lanet. Mest sker 6kningen av bilresor fran Stockholms innerstad. Fran nordvastra

lansdelen och Liding6 6kar bilresandet nagot. [ Var fetstil]

Péstaendet (sid 79) att leden skulle vara gynnsam ur trafiksidkerhetssynpunkt ar anmarkningsviért.
Avsikten ér ju, att alla slags brannbara, explosiva, fritande och giftiga &mnen skall kunna fraktas
genom tunneln. Och om RTK, oljebolagen, hamnstyrelsen och ledningen for Stockholms Hamnar
AB fér sin vilja fram (ingenting tyder for nérvarande pd motsatsen) kommer Louddens oljehamn
att bli kvar - med mangfaldigad verksamhet - till dess all I6nsamhet forsvunnit ur fossilbrénsle-
hanteringen. En stor del av transporterna kommer dirfor att ske via en eventuell Osterled.

Pé sidan 80 tar sig Trafikverket an ledens klimatkonsekvenser:

Totalt sett skapar dock 6kad vagkapacitet ny trafik eftersom extra biltrafik genereras nar
vagkapaciteten okar, detta fenomen kallas inducerad trafik och ar sedan lange kant och
erkédnt av internationell forskning. Inducerad trafik kan definieras som den extra

biltrafik som genereras nar vagkapacitet 6kar, bortsett fran omférdelning av den
biltrafik som redan finns i vigsystemet.



Pa langre sikt leder 6kad vagkapacitet daven till fordandrad lokalisering och
markanvandning sasom bilorienterad exploatering langs den nya vagen. Detta leder i sin
tur till ytterligare mer trafik. Med den 6kade trafiken foljer 6kade utslapp av koldioxid
och forstarkt klimatpaverkan. Detta star i strid med saval nationella och lokala miljomal
om begransad klimatpaverkan. Det motverkar ocksa de transportpolitiska malen om att
transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska bidra till att
miljokvalitetsmalen samt 6kad halsa uppnas.

For att undvika 6kad trafik och darmed 6kad klimatpaverkan kravs atgarder som
motverkar inducerad trafik. En viktig atgard aratt anpassa leden for kollektivtrafik sa att
bussar far battre framkomlighet och kortare restider én bilar. Detta skulle uppmuntra
byte av fardmedel fran bil till buss. Pa langre sikt ar det viktigt att genom stads- och
markanvandningsplanering reglera och begransa exploatering av trafikalstrande
verksamheter i anslutning till den nya véagen.

Det hela dr sa bisarrt att man fragar sig 1 vilken virld Verkets tjinstemin egentligen lever. En enda
slutsats &r mojlig: planerna pa en Osterled/Ostlig forbindelse strider mot i stort sett allt vad vettig
och framtidsinriktad trafikplanering heter. Det dr hipnadsvickande omdomeslost - rent av
samhéllsfarligt - av Trafikverket att inte en gang for alla dodforklara projektet. Eftervirldens dom
kommer att bli skoningslos om Osterleden byggs.

Planerna pé leden gér - &tminstone 6gonskenligen - for ndrvarande pé sparlaga. Vad som sker i
hemliga samtal bakom lyckta dorrar (s.k. forhandlingsplanering) mellan politiker, Trafikverket och
byggindustrin vet naturligtvis allménheten ingenting om. Den kommer att, som vanligt, stillas inf6r
fait accompli. bland seglar dock smé forsoksballonger upp:

Vid arsskiftet 2012/2013 presenterade Veidekke ett forslag till samforldggning av tunnelbana till
Nacka och Osterled, ett forslag som Aven nimns i itgirdsstudien. Osterleden och forlingningen av
tunnelbanan mot Nacka skulle, enligt foretaget, kunna bli mellan tre och 4tta och en halv miljarder
billigare om de byggs i bergtunnlar 50-60 meter under marken istéllet for i sinktunnlar. Som fram-
gér av kostnadsutvecklingen for Norra och Sodra linkarna, "Forbifarten" och Osterleden m.fl.
trafikleder dr nadgra miljarder bara felrdkningspengar; ingen bor 1ata lura sig att tro nagot annat. Med
ett djup pa 29,3 meter under havet dr Kungstradgardens station den f.n. djupast beldgna tunnelbane-
stationen i Stockholm. Plattformen ligger cirka 34 meter under marken. Vad kollektivtrafikanterna
skulle tycka om att ta sig upp och ner till 50 & 60 meters djup intresserar givetvis inte Veidekke.

Inte heller dr det Veidekkes problem att en dragning av tunnelbanan forbi Skansen (den mdrkbla
dragningen i figuren nedan) &r det absolut sdmsta alternativet. Lyckligtvis tycks man pa SL ha litet
bittre omdome; dir forefaller man ha genomskéadat det sockrade betet. Alternativet att samordna
med Osterleden avvisades nimligen nyligen av utredarna, som rekommenderade en dragning via
Ostra Sodermalm och Hammarby sjostad.




Om méjligt Annu mer orealistiskt dr forslaget att dra snabbspdrvégen tillsammans med en Osterled.
Att sa dr fallet tycks dven rapportforfattarna ha klart for sig (sid 86):

En tvarsparvag for hela strackningen mellan Hammarby sjéstad och Hagastaden bedéms inte ge nagon
samhallsekonomiskt mervarde.

Hoppet om en Osterled #r dock sa djupt rotat i Verket att man klamrar sig fast vid varje halmstra:
Analyserna ar dock att betrakta som grova och férlangning av tvarbanan bér studeras djupare.

Det sista som limnar Trafikverket dr hoppet - hoppet om att, trots allt, f4 genomfora Osterleden,
kosta vad det vill i pengar, miljo, klimat, hilsa ... Inget forsok ar for dumt for att provas.

Sammanfattning: Osterleden sticker som vi sett, ging efter gdng och med olika tickmantel, upp sitt
fula tryne vid Borgen. Nu ar hog tid for leden att uppfora sig som den pensionir den ir: ett stilla
atertdg fran det offentliga livet, ett fridfullt mediterande 6ver tidens gng och en forstaelse for att
utvecklingen for linge sedan sprungit ifrdn den.

Kommentarer till nigra specifika pastdenden i rapporten:

Sid 9: Har ségs att "det faktum att alla resor och transporter ska passera ett antal broar gor trafik-
systemet sarbart och storningskansligt." Pa vilket sdtt minskar, enligt TRV:s uppfattning, ett antal
tunnlar ("Forbifarten”, Norra linken, Sodra linken, Ostlig forbindelse/Osterleden med transporter
av olja, bensin, diesel, LNG och andra briannbara, explosiva och giftiga &mnen) denna sarbarhet och
storningskanslighet?

Sid 13: Aven om det inte ségs rakt ut, menar TRV uppenbarligen att viigsystemet skall
dimensioneras efter maximal belastning: "Atgérder som férandrar eller Ioser transportbehovet under
hogtrafik kommer ocksa att forbattra situationen under resten av dygnet." Bortsett fran att ordet
transportbehov borde bytas mot det mer rittvisande transportbegdr kan minst tva invindningar resas
mot péstdendet:

1. Trafikkoer kan aldrig byggas bort. Detta vet varje trafikplanerare.

Vi noéjer oss med att erinra Trafikverket om begreppet inducerad trafik ...

2. Menar Verket att dven andra system - exempelvis teletrafiksystem - bor dimensioneras efter
maxlast, s att koer aldrig uppkommer? Har man pa Verket begrundat kostnaden for och
lonsamheten i en dylik utbyggnad? Av vilken anledning &r just végtrafiksystemets
foretrddares onskningar hojda over alla andra samhilleliga behov/begér?

Sid 15: Besldktat med begreppet tillgdnglighet - &tminstone 1 Trafikverkets tolkning - dr begreppet
restidsvardering. Rimligheten i att véirdera olika trafikantkategoriers tid pa det sétt som gors kan -
och bor - forvisso ifrdgasittas, men har skulle vi vilja fasta uppméarksamheten pa en annan fraga:
vérderingen av en tidsenhet for en given kategori. Mer utforligt: i modellerna anses en tidsvinst pa,
sdg, 15 minuter vara 15 ganger sa viardefull som en vinst pad 1 minut. Eftersom majoriteten av
resande pd en vig, exempelvis "Forbifarten", kommer att erhalla ytterst mattliga restidsforkort-
ningar, innebdr den valda modellen en grov 6verskattning av det faktiska ekonomiska virdet av den
samlade tidsvinsten. Detta &r betinkligt, eftersom den samhallsekonomiska 16nsamhetskalkylen for
en vag ar starkt avhingig av den berdknade/uppskattade restidsvinsten. Verkligheten ér ju den, att
en eller ett par minuters vinst i stort sett saknar virde, medan en tidsvinst pa 15 minuter faktiskt kan
anvéndas till nagot vettigt. En rimligare véardering av restidsvinster kunde dirfér vara exempelvis

Vinsten (i kronor) = a*(Tidsvinsten)*/(Tidsvinsten + b)

dér a och b ér parameterar, vilka (precis som i dagens modeller) méste bestimmas genom
observationer. Alternativt (dnnu enklare) kan man ténka sig



Vinsten (i kronor) = 0 da tidsvinsten ar mindre &n, sdg, 5 minuter,
men proportionell mot tidsvinsten da denna dr minst 5 minuter =
= H(Tidsvinsten - 5)*Tidsvinsten (diar H betecknar Heavisidefunktionen).

Sid 18: Hér gors, med hianvisning till Stockholmsfoérhandlingen ("Cederschioldpaketet" eller
"Callepaketet") ett av rapportens mest bisarra uttalanden:

Detta samtidigt som biltrafikarbetet véntas 6ka med upp till 80 procent fram till 2030.

Denna utveckling (om nu utveckling dr rétt ord ...) ser sdledes Verket som ddesbestimd. Trots
Sveriges och Stockholms klimatataganden, trots alla problem med trangsel, utslapp och buller, trots
peak car och trots att Stockholmsforhandlingen forutspar en minst fem ganger vérre kdsituation dn
idag - 4ven med utbyggt vdgnit - tror man pa TRV att stockholmarna kommer att vara sé urbota
korkade att de bara kor pa i gamla hjulspér - rétt in 1 viggen! Inget 6verbetyg, precis!

Till de ovan nimnda problemen méste dessutom fogas en friga som hela det beslutsfattande Sverige
duckar for: energisituationen. Att hédr ga in pa fragorna om peak oil, peak oil export, alternativa
brianslen m.m. skulle fora for langt. Vi tvingas ndja oss med vad vi tidigare (i skrivelser relaterade
till "Forbifarten") framfort; darutdver ger vi avslutningsvis nigra relevanta lankar. TRV bor ldsa pa.

Sid 29: Vattnet framstélls standigt som ett problem for Stockholm, ett problem som maste over-
bryggas med broar och tunnlar. Rimligt vore att inta en mer positiv attityd till vattnet: stora ytor
utan underhallsbehov forbinder de dar pa vilka Stockholm ar byggt. I Italiens Venedig dr den
smaskaliga sjotrafiken livlig; detsamma borde gilla i Nordens Venedig. Sjotrafikens akilleshél dr
energidtgangen, men med biogasbatar (nagot som flera ganger under de senaste 20 aren varit uppe
till diskussion, men varje gang skjutits i sank med olika argument), kanske i kombination med
barplan, bulber eller katamaraner, bor sjoresor kunna bli mer dn ett marginellt inslag 1 transport-
systemet.

Sid 36: Figur 28 ger en mycket ofullstindig information; bl.a. framgér inte osékerheten i
modellerna. Tabellen bor diarfor kompletteras med en tabell som visar observerade restider.

Sid 40: Av de 16 nationella miljokvalitetsmalen kommer mdjligen ett att uppnés inom utstt tid.
Samhdéllets planering kan inte tillatas motarbeta uppfyllandet av miljomélen. Det &r bekldmmande
att se hur Trafikverket med Norra och Sodra linkarna, "Forbifarten" (d.k.s. Exploateringsled Vist)
och Osterleden/Ostlig forbindelse anser sig kunna sitta sig dver malen om begriinsad klimat-
paverkan, frisk luft och god bebyggd miljo.

Sid 41 - 43: Under rubriken 5.2 Regionala mal utstots manga vackra ord. Man Onskar att det inte
vore endast luftpastejer, men tyvirr dr ordens koppling till verkligheten i det ndrmaste obefintlig.

Sid 44: Trafikverket kan mahédnda finna trdst i att inte heller Stockholms kommunfullméktige har
forstatt vad framtiden kréaver. I Vision 2030 Ett Stockholm i vérldsklass dr utgdngspunkten
ndmligen "tillvaxt som ar langsiktigt hallbar". Detta dr vad som brukar beskrivas som contradictio in
adjecto - en sjalvmotsigelse: substantivet star i motsatsstéllning mot adjektivet. Stindig tillvaxt ar
en orimlighet i en dndlig vérld; stindig tillvixt kan darfor aldrig vara hallbar - detta oberoende av
om det handlar om BNP/capita, antalet stockholmare, stadens yta eller nagot annat.

Sid 47: Vilka atgirder avser Trafikverket att vidtaga om (eller, troligare, dd) indikatorerna pekar at
fel hall?

Sid 48: Enligt Stockholmsforhandlingen kommer, med planerade atgérder, kollektivtrafikens andel
av resandet att minska, inte oka.



Sid 53: Verkligheten och drommen ligger inte alltid i fas med varandra. D4 inflyttningen borjat i
Norra Djurgardsstaden &r kollektivtrafikforbindelserna fortfarande mycket daliga. Kanske ar det
som bl.a. TRV skriver: Norra ldanken dr en forutséttning for ("miljostadsdelen"!; var anm) Norra
Djurgéardsstaden. Och den av de boende 1 Hjorthagen hett eftertraktade gc-bron parallellt med
tunnelbanebron dver Lidingdvigen (och Norra ldnken) har vi fortfarande inte sett roken av.
Forvisso har Verket ritt d4 man pé sidan 53 skriver

Den satsning som hittills gjorts pa cyklister i Sveriges kommuner ar liten i jamférelse med de
investeringar som gors for bil- och kollektivtrafik.

Och da vigombyggnaderna blir dyrare &n berdknat - d.v.s. 1 stort sett alltid - drar man sig inte (i
varje fall inte 1 Stockholm) for att 6verfora medel fran cykelbaneanslaget till bilvégarna. Sa ser de
verkliga prioriteringarna ut.

Sid 62: Kalkylerna for konsumentnyttan och bakomliggande antaganden och forutsittningar maste
redovisas. Detta giller forstas &ven motsvarande uppgifter pa sidan 68.

Under punkten Resande (sid 62) kan man inhdmta att "Forbifarten" forutsatts byggd. Vi har
inte lyckats finna var TRV 1 rapportens tidigare del anger denna - forvisso inte betydelselosa -
forutséttning. Vilka andra icke redovisade forutséttningar och antaganden ligger bakom olika
resonemang och kalkyler?

Sid 75: "Att bygga tunnelbana ar ett dyrt projekt som kraver stora investeringar och tar lang tid."

Sa ar det i Sverige. Markligt nog ar det betydligt billigare och gar 1angt snabbare pa andra hall -
t.ex. 1 [talien: I borjan av mars 1 &r 6ppnades i Brescia en ny 13,7 km lang forarlés tunnelbanelinje.
Brescias Metro dr ett modernt och relativt snabbt tunnelbanenit. Det bestar av 17 stationer,

varav 13 dr under jord. Kontraktet pd 575 miljoner euro (drygt SEK 5 mdr, svarande mot SEK 370
miljoner/km) tilldelades ett konsortium lett av Ansaldo STS 1 april 2003. Arbetet inleddes i januari
2004, men arkeologiska fynd orsakade forseningar och de nya stationerna forsags med fordndringar.
Linjen 6ppnades den 2 mars 2013. Tagen dr samma som i Kpenhamns tunnelbana med en toppfart
pa 80 km 1 timmen. (Jarnvédgsnyheter.se, 2013-03-07).

Sid 76: Det dr i o f's virdefullt att TRV redovisar tillkortakommanden hos trafikmodellen och dven
medger att tunnelbanans positiva effekter underskattas, men det vore intressant att ocksa fa en
uppskattning av hur stor diskrepansen mellan modellen och verkligheten ar.

Sid 82: Vi har ovan kritiserat Trafikverkets oprecisa redogorelser for begreppet tillgdnglighet. Har
komplicerar Verket fragan ytterligare:

En 6kad tillganglighet till olika miljéer, resurser och manniskor ar positivt for samhallet eftersom det
skapar mojlighet till valstand. Det ar svart att géra en direkt vardering av nyttan av tillgénglighet darfér
varderas tillganglighet indirekt genom férandringar av rese- och transportkostnader. Om den totala
kostnaden for en resa eller en transport minskar sa 6kar tillgangligheten. Den totala kostnaden for en
resa bestar av kostnader i bade tid (restid, vantetid etc.), pengar (biljettpris, branslekostnad etc.) och
besvar (olycksrisk, restidsosakerhet och férseningar).

Vid det hir laget erinrar man sig den lille gossens fraga "Fdr en bofink se ut hur fan som helst??"
Ett begrepp som ar s& mangtydigt som tillganglighet dr oanvindbart och bor inte anvindas - annat
an for utliggning av dimridéer, forstas.

Mot observationerna ldngst ner pa sidan finns inget att invianda. Tvartom. Darfor menar vi att det ar
angeldget att endast Overviga projekt med en nettonuvardeskvot langt dver 1.



Sid 85: Det skulle vara intressant att i veta vad TRV avser med "de stdrre massorna". Ar det den
del av befolkningen som avstar fran bil? Eller avses alla de, som valt att inte kora Mercedes, BMW
eller Audi? Pobeln, helt enkelt, 1 Verkets vérld.

Resonemanget 1 forsta stycket under rubriken Kollektivtrafik med buss ir, milt talat, absurt. Det
kan féormodas att bussforetagen inte endast far 6kade kostnader dé antalet resendrer 6kar; dven
intdkterna torde vixa. Att klimat och hélsa skulle paverkas negativt framstar inte som sérskilt
sannolikt; snarare torde stora hélsovinster st att erhdlla dd utsldppen fran tiotals bilar, var och en
med 1,3 resande, ersitts med utsldppen fran en enda buss. Och med minskad privatbilism finns
goda mojligheter att inrétta busskorfalt.

Sid 87, lingst ner: Trafikverkets sammanfattning av Osterledens samhéllsnytta tyder pa att man inte
last sin egen rapport, alternativt att man ldst men ingenting forstatt. Bisarrt och beklimmande &r
bara fornamnet.

Négra avslutande kommentarer till avsnittet Maluppfyllelse (sidorna 88 t.o.m. 99):

Avsnittet dr synnerligen tendentidst och manipulativt. Avsikten ar uppenbar: att fa byggande
av nya vigar (och tunnlar) att framstd som bade nddvéndigt och dnskvért. Ndgra exempel pé
manipulationer ar foljande:

Tabellen pa sid 89 graderar atgirder fran att ge starkt negativa till mycket goda resultat. Om plus
och minus ersitts med siffror gar skalan fran -2 till +3. Att (utan motivering) utesluta -3 ger en
obalanserad skala.

Varfor har inte maluppfyllelsen for intrdngen 1 natur och kulturmilj6 rangordnats frin -- till +++ ?

Sista meningen pé sidan 88 ger uttryck for Trafikverkets agenda, men den dsikt som dér framfors
kan knappast anses allmint omfattad (dven om Verket sékerligen skulle 6nska att si vore fallet):

For att regionen skall kunna utvecklas och vaxa som planerat och 6nskat behévs en 6kad tillganglighet.

Tillvaxt ar inget sjdlvindamal. Extra illa blir det om tillvéxt betyder fler och ldngre bilresor,
viaxande kder, vixande buller, viaxande utslédpp och vixande frustration.

Virderosorna pa sidorna 90 t.o.m. 99 redovisar endast positiva effekter. Ingenting hindrar att en
virderos (en representation som i o f's inte framstar som sérskilt 1dmplig 1 ssammanhanget)
inkluderar savél positiva som negativa effekter - det handlar bara om att inte ldgga nollan i polen
(origo). Exempelvis skulle virderosen pa sidan 99 (Figur 58, Méaluppfyllelse for Ostlig forbindelse)
kunna ges foljande alternativa utformning (vi har, trots vara invindningar, valt att behélla den skeva
skalan fran -2 till +3 och i gorligaste man forsokt anvénda fargerna pa sidan 89 i rapporten. (Det
som ser ut som ljusgratt skall egentligen vara vitt; Tipp-Ex:en var inte riktigt i form ...)):



Farhdttrad tillg@nglighet

Kol ekaivaraikandel i S Kapacitet i koliektivirafien

Trafikiakarhet Restichodlitighes

hetedeng) | tiar- esch RualEusnonil)® Samhilsekonomisk Bnsarmhet

Forbanrad boendemnids Minskad Mimatpdwerkan

Ferblinead biftmiljs

Vi skulle dven kunna kontrastera foregdende viarderos mot en alternativ representation av Figur 57,
sid 98 (Tunnelbana till Nacka samt avgreningar):

Kol ehtivirafikandel Kapacitet i kollektivirafken

Restidspdlizlighet

Ferbiterad hufomiljh

En annan stad dr mojlig.
Och nédvindig.



Under det tinkvirda mottot
Man kan leda en dsna till vatten, men man kan inte tvinga den att dricka.

avslutar vi med ett antal BILAGOR i form av liéinkar och listips:

ALLMANT om trafikplanering:

Stig Holmstedt ger en utforlig redogorelse for trafikplaneringen i Stockholm under de senaste
femtio aren: ETT HALVSEKEL I STOCKHOLMSTRAFIKEN, Stockholmia forlag, 2012

Christer Ljungberg ar VD for trafikplaneringsforetaget Trivector. Hans blogg
http://ljungbergsblogg.blogspot.se/ dr ofta intressant, nytinkande och framtidsinriktad.

Per Kigeson diskuterar bilismen igar, idag och i morgon i VILKEN FRAMTID HAR BILEN?,
SNS forlag, 2007

Om bilen tycker vi alla. Nigra reflexioner med anledning av en kronika i VTT aktuellt
Publicerad 1 VTI aktuellt; finns dven pa http://www.math.kth.se/~trygger/Bilhat.html

Kollektivtrafikant Stockholm, http://kollektivtrafikant.ning.com/, soker tillvarata
kollektivtrafikanternas intresse

Aven organisationen planka.nu (http://planka.nu/) har kollektivtrafikanternas bista for 6gonen.
Metoderna skiljer sig dock fran dem hos Kollektivtrafikant Stockholm

Krister Spolanders bok PLANERA FOR CYKELN, NTF, 1997, har underrubriken En
idésamling for béttre cykelmiljo. Har finns étskilligt att himta f6r Stockholms planerare.

TRANGSELSKATT - hellre kallad FRAMKOMLIGHETSAVGIFT:

Yttrande frén Forbundet for Ekoparken 6ver SOU 1998:169 Miljostyrande viagavgifter i titort:
http://www.math kth.se/~trygger/Avgiftslag.html

TRAFIKSAKERHET:

Bockerna KORGLADJE och STADEN BILEN FARTEN av Krister Spolander (NTF Forlag
2007 respektive 1999) borde vara obligatorisk ldsning for alla trafikplanerare och trafikpolitiker.

En padminnelse om Nollvisionen:
http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Vart-trafiksakerhetsarbete/Trafiksakerhetsmal/
Nollvisionen/

PEAK CAR:

Mycket finns att vdlja pa; vi nojer oss med bloggarna
Flute (http://flutetankar.blogspot.se/2013/05/peak-car-och-forbifarten.html) och
Cornucopia? (Lars Wilderdng), http://cornucopia.cornubot.se/2013/05/peak-car-i-sverige.html

LUFTKVALITET och HALSA:

International Agency for Research on Cancer, IARC:
Outdoor air pollution a leading environmental cause of cancer deaths
(http://www.iarc.fr/en/media-centre/pr/2013/pdfs/pr221 E.pdf)

En kortversion av det foregaende finns pa Sveriges Radios hemsida
http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83 &artikel=5678082

Stockholms stads miljobarometer: partikelsituationen i Stockholm.
http://miljobarometern.stockholm.se/sub.asp?mo=2&dm=2


http://www.iarc.fr/en/media-centre/pr/2013/pdfs/pr221_E.pdf
http://www.iarc.fr/en/media-centre/pr/2013/pdfs/pr221_E.pdf
http://www.iarc.fr/en/media-centre/pr/2013/pdfs/pr221_E.pdf
http://www.iarc.fr/en/media-centre/pr/2013/pdfs/pr221_E.pdf
http://www.iarc.fr/en/media-centre/pr/2013/pdfs/pr221_E.pdf

SNV:s sida om buller: http://www.naturvardsverket.se/Amnen/Buller/

Socialstyrelsens sida om buller: http://www.socialstyrelsen.se/halsoskydd/inomhusmiljo/buller

VAGPLANERING och VAGBYGGEN -
tre 4skddningsexempel som visar Vigverkets instéllning till lagar, politiska beslut, medborgarna
och miljon:

Norra Lanken

Yttrande fran FFE och RDSO over arbetsplan med MKB for Norra Linken, nov 1999, med
komplettering sept 2000;

http://www.math.kth.se/~trygger/NLremiss20001113.html

Overklagan fran Arbetsgruppen Ridda Djurgirden - Stoppa Osterleden av faststiillelse av
arbetsplan med MKB for Norra Léanken;
http://www.math.kth.se/~trygger/NLklagan%28RDS0%29010119.html

Forbifarten
Ett antal av vara skrivelser finns pa DLV:s hemsida dlv.se

Osterleden

Fran 1948 till 1994 med tilldgg t.0.m. 2002:

Darskapens vigar, http://www.math.kth.se/~trygger/ledtext.html

Yttrande over forstudien for ostlig forbindelse i stockholmsregionen, nov 2004:
http://www.ekoparken.org/6arkiv/skrivelser/041123oesterledsremiss.html
UTTALANDE OM OSTERLEDEN FRAN FORBUNDET FOR EKOPARKEN:
http://www.ekoparken.org/uttalande070224.htm Antaget av drsmote 24 feb 2007

RESURSER, allmiint:

En naturlig utgdngspunkt dr den ofta baktalade LIMITS TO GROWTH av Donella Meadows,
Jorgen Randers och Dennis Meadows. Tredje uppdaterade upplagan, LIMITS TO GROWTH.
The 30-Year Update utkom 2004 pé Chelsea Green Publishing Company. En fyrtioarsuppfoljare
torde vara att vinta inom kort.

Hemsidan Resilience (http://www.resilience.org/), efterfojaren till Energy Bulletin, uppdateras
stindigt med nya artiklar om energi, ekonomi, miljé m.m.

Aven Post Carbon Institute har en bred agenda innefattande bl.a. klimat, energi, ekonomi och
transporter; se http://www.postcarbon.org/issues
FOSSILA resurser:

PEAK OIL i.k.s. olje(produktions)toppen. En primer for nytillkomna lésare:
http://en.wikipedia.org/wiki/Peak oil

ASPO (The Association for the Study of Peak Oil and Gas): http://www.peakoil.net/
Globala energisystem vid Uppsala Universitet (http://www.geo.uu.se/forskning/globala-
energisystem/)

ENERGIFRAGOR, allmint:

David J C MacKay ir professor i fysik vid Cambridge University och radgivare till brittiska
regeringen. | boken SUSTAINABLE ENERGY - WITHOUT THE HOT AIR, UIT Cambridge
Ltd, 2009 (finns dven for gratis nedladdning pa witouthotair.com) reder MacKay ut vad vi anvinder
energi till, och vilka mojligheter det finns att ersétta dagens fossilkonsumtion med férnybar energi.



Tom Murphy ir professor vid University of California San Diego. Pa sin blogg Do the Math
(http://physics.ucsd.edu/do-the-math/) diskuterar han samma typ av frdgor som MacKay.

KLIMATFRAGAN:

IPCC:s hemsida, http://www.ipcc.ch/, dr en naturlig startpunkt. AR5, FIFTH ASSESSMENT
REPORT, publicerades i september 2013

Real Climate, http://www.realclimate.org/index.php/archives/2007/05/start-here/, ar en serids sajt
med manga lénkar for savél nyborjare pa klimatomradet som mer kunniga

Climate Code Red (http://www.climatecodered.org/) dr en annan vérdefull kunskapskélla

Bilder till foreldsning Energiomstiillningen och klimatet vid Stockholms Universitet den 18
september 2013. Bifogas som pdf-fil.

Yttrande frian DLV 6ver Fardplan 2050 for Stockholm. Bifogas.

Att dven Transportarbetareforbundet dr oroat av utvecklingen framgar av skriften TRANSPORT
OCH KLIMATHOTET av Martin Viredius

NAGRA TANKVARDA CITAT:

Den fortsatta satsningen pa bilismen, som trafikoverenskommelsen innebdr, dr inte forenlig med ett
langsiktigt hallbart trafiksystem.
[Miljo 2000, miljoprogram for Stockholm. Antaget av Stockholms kommunfullméktige 18.9.95]

Att minska biltransportbehovet dr en av de mest angeldgna atgdrderna for att komma ndrmare
malet om ett langsiktigt hallbart samhdlle. Det kan ske om fler mdnniskor bor och arbetar ndra
kollektivtrafikens stationer och knutpunkter.

[Oversiktsplan Stockholm. Stadsbyggnadskontoret, 1997]

Dagens bilism, som vi kiinner den, dr ett "icke hdllbart" system. Aven med andra brinslen kan inte
alla ldnder ha en bilism som vdstvdrldens. Losningen ligger delvis i teknikutveckling, men ocksa i
att resa fornuftigare, effektivare och kanske mindre.

[Vart leder vigen. Vigverket, sept. 1997]

Att losa tringselproblemen i Stockholm genom utbyggnader av vdgsystemet framstdr alltsa som
orealistiskt.

[Rapporten Storstaden och dess transporter frin SIKA, Statens Institut for Kommunikations-
Analys. Rapporten kan hdmtas 1 pdf-format pd SIKA:s hemsida www.sika-institute.se/

(Ga till Utgivet -> Rapporter -> SAMPLAN 1999:2 -> Underlagsrapporter -> 8 Storstaden och dess
transporter)]|

Claes Trygger, tekn dr, v ordf DLV
Artillerigatan 78
11530 STHLM
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